AVIZUL nr. 3/2007
AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 al Parlamentului European
si al Consiliului din 15 iulie 2002 privind normele comune in domeniul aviatiei
civile si instituirea unei Agentii europene de siguranta a aviatiei in vederea
extinderii domeniului de aplicare a acestuia asupra reglementarii sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor



Avizul AESA nr. 3/2007

Generalitati

La adoptarea Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 privind normele comune in
domeniul aviatiei civile §i instituirea unei Agentii europene de sigurantd a
avia‘giei1 (,,regulament de baza”) legiuitorul comunitar a invitat Comisia sa
inainteze intr-un termen cAt mai scurt’ propuneri corespunzitoare in vederea
extinderii domeniului de aplicare asupra operatiunilor aeriene si a licentierii
echipajelor de zbor. De asemenea, legiuitorul comunitar a anticipat® viitoarea
punere in aplicare a regulamentului de baza si elaborarea de cerinte esentiale (CE)
pentru orice alt domeniu legat de siguranta aviatiei civile, pe bazd de propuneri
legislative ulterioare. Prin urmare, Comisia, la prezentarea propunerii sale* pentru
prima extindere a competentelor Agentiei europene de sigurantd a aviatiei
(AESA) asupra operatiunilor aeriene, licentierii echipajelor de zbor si a sigurantei
aeronavelor din tari terte si-a anuntat, de asemenea,” intentia de a extinde treptat
aceste competente in vederea unei ,,abordari globale a sistemului”, asupra
sigurantei si interoperabilitdtii aerodromurilor/aeroporturilor, a serviciilor de
navigatie aeriana (ANS) si a gestionarii traficului aerian (ATM).

Regulamentul de bazd defineste, drept una din atributiile agentiei, acordarea
sprijinului tehnic necesar® Comisiei, precum si elaborarea si adoptarea de avize pe
care Comisia 151 intemeiazd propriile propuneri legislative privind siguranta
aviatiei civile’. Prezentul aviz a fost elaborat pe o astfel de bazi. Prin urmare,
agentia prezintda Comisiei avizul sau care se presupune ca Iindeplineste
angajamentele incluse Tn Comunicarea COM(2005) 578 final din 15 noiembrie
2005 in ceea ce priveste siguranta si interoperabilitatea acrodromurilor.

Prezentul aviz contine o expunere de motive in care se explicd punctele de vedere
ale agentiei asupra politicii care std la baza reglementarii sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor la nivelul Comunitétii $i In care se propune
continutul modificarilor ce urmeaza a fi aduse regulamentului de baza si directivei
privind serviciile de handling la sol pentru implementarea politicii propuse.
Prezentul aviz este insotit, de asemenea, o noud anexa la regulamentul de baza
care contine cerintele esentiale (CE) pentru siguranta si interoperabilitatea
aerodromurilor si o evaluare a impactului de reglementare (EIR).

! Regulamentul (CE) nr. 1592/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2002 privind normele
comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii europene de siguranta a aviatiei (JO L 240, 7.9.2002,
p. 1). Regulament modificat ultima data prin Regulamentul (CE) nr. 334/2007 (JO L 88, 29.3.2007, p. 39).

2 Articolul 7 din regulamentul mentionat.

? Considerentele 2 si 23 din regulamentul mentionat.

4Propunere de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 1592/2002 din 15 iulie 2002 privind normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii
europene de Sigurantd a Aviatiei - COM(2005) 579 final din 16 noiembrie 2005.

SComunicarea COM(2005) 578 final din 15 noiembrie 2005 a Comisiei catre Consiliu, Parlamentul European,
Comitetul Economic si Social European §i Comitetul Regiunilor — ,,Extinderea sarcinilor Agentiei europene de
Siguranta a Aviatiei: o ordine de zi pentru 2010”.

8 Articolul 12 din regulamentul de baza.

7 Articolul 14 alineatul (1) din regulamentul de bazi.
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Consultare
Comunicarea propunerii de modificare nr. 06/2006

Prezentul aviz a fost adoptat in urma procedurii specificatd de Consiliul de
administratic al agentiei®, in conformitate cu dispozitiile articolului 14 din
regulamentul de baza.

Un ,,Document de consultare privind principiile fundamentale si cerintele
esentiale (CE) pentru reglementarea sigurantei §i  interoperabilitatii
aerodromurilor” (“Consultation Document on the basic principles and essential
requirements (ERs) for the safety and interoperability regulation of aerodromes”)
a fost publicat pe site-ul web al agentiei (www.easa.europa.eu) la 16 mai 2006
(NPA nr. 06/2006). In acest document, agentia a explicat cadrul institutional in
care ar putea fi aplicatd reglementarea acestor activitati i motivele pentru care
structura convenitd prin regulamentul de bazad pentru reglementarea altor aspecte
de sigurantd a aviatiei civile trebuia utilizatd si pentru reglementarea sigurantei
aerodromurilor. In acest context, agentia a prezentat un proiect de cerinte esentiale
(CE) care ar defini obiectivele de sigurantd impuse de legiuitor cu asigurarea
conformitatii cu obligatiile impuse statelor membre de OACT’.

In documentul de consultare s-au prezentat, de asemenea, propuneri ale agentiei
pentru reglementarea sigurantei aerodromurilor in context comunitar, intemeiate
pe practici curent acceptate. In cele din urma, agentia a solicitat avizul partilor
interesate asupra mai multor puncte pentru care au fost necesare contributii in
vederea definirii unei politici suficient de consensuale pe care sa-si Intemeieze
prezentul aviz.

Document de raspuns la observatii (DRO nr. 06/2006)

NPA nr. 06/2006 a atras un interes considerabil si partile interesate au solicitat
extinderea perioadei obisnuite de consultare de trei luni pentru o mai bund
pregatire a pozitiilor lor; acest lucru a fost acceptat. Prin urmare, data initiald de
inchidere (16 august 2006) a fost amanatd cu doud luni; agentia a luat, de
asemenea, in considerare observatiile primite pana in noiembrie 2006.
Aproximativ 1850 de parti interesate au Inregistrat 3 010 observatii, marea
majoritate fiind persoane fizice. Cu toate acestea, este important sa se evidentieze
faptul ca 91 de respondenti au fost autoritati de aviatie, operatori de aerodromuri
sau asociatii ale acestora, alte societati sau organizatii comerciale enumerate in
evaluarea impactului de reglementare (EIR) atasatid. In consecintd, din punct de
vedere calitativ si cantitativ, se poate considera ca respondentii la NPA constituie
un esantion reprezentativ din societatea europeana vizata.

¥ Decizia Consiliului de administratie privind procedura care urmeazi a fi aplicati de agentie pentru emiterea de
avize, specificatii de certificare si documente orientative. AESA MB/7/03 din 27.6.2003 (,,procedura de
reglementare”), modificatd si inlocuita ulterior de Decizia Consiliului de administratic MB/08/2007 din 13 iunie

2007.

% In special, Anexa 14 (Aerodromuri) la Conventia privind aviatia civild internationald, semnata la Chicago la 7
decembrie 1944, pe care se bazeaza Organizatia aviatiei civile internationale (OACI).
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11.
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Toate observatiile inregistrate au fost confirmate si Incorporate intr-un document
de raspuns la observatii (DRO), in care sunt incluse un inventar al raspunsurilor la
noud intrebari din NPA, o listd a tuturor persoanelor si organizatiilor care au
furnizat observatii, raspunsurile oferite de agentie la aceste observatii si, in cele
din urma, o expunere de motive in care se propun posibile orientdri ale politicii.
DRO nr. 06/2006 a fost publicat la 5 mai 2007 pe site-ul web al agentiei si este
inca accesibil publicului.

Reactii la DRO nr. 06/2006

Agentia a primit 103 reactii la DRO nr. 06/2006 din partea a 15 parti interesate:
patru autoritati (BMVBS-GE, CAA-UK, DGAC-FR si ENAC-IT), ACI Europe,
alti patru operatori de aerodromurilor, EUROCONTROL, AEA, o linie aeriana,
GAAC si doud asociatii profesionale, reprezentand 16,5% din 91 organizatii care
au raspuns initial la NPA. In mod indirect, acest lucru ar putea sugera faptul ca
mai mult de 80% din respondentii initiali la NPA au fost suficient de multumiti de
orientdrile politicii anticipate de DRO. Cu toate acestea, la urmdtoarele puncte
sunt descrise problemele cheie ridicate in reactii si se raspunde la preocupdrile
avansate.

In general, partile interesate isi reitereaza acordul privind stabilirea de cerinte
esentiale uniforme la nivel inalt in intreaga comunitate, cu conditia ca aceste
cerinte sd asigure conformitatea cu obligatiile impuse statelor membre de OACI si
nu introduc modificari revolutionare la practicile nationale existente. Cateva parti
interesate au solicitat din nou clarificarea relatiei dintre normele comune UE si
standardele OACI, precum si a repartizarii rolurilor si responsabilitatilor intre
agentie si autoritatile de reglementare nominalizate la nivel national.

Agentia clarifica apoi ca unul din principalele obiective ale regulamentului de
bazi'’ este de a ajuta statele membre in indeplinirea obligatiilor lor conform
Conventiei OACI. Cu toate acestea, anexele OACI nu sunt direct obligatorii din
punct de vedere juridic. Prin urmare, in prezentul aviz se propune ca transpunerea
sa fie efectuatd imediat pentru toate cele 31 de state implicate''la aceeasi data prin
adoptarea unui set unic de cerinte. Aceste cerinte, precum si normele de aplicare
adoptate 1n aplicarea acestora, vor inlocui legislatia nationala, fard a crea un alt
nivel legislativ, in conformitate cu sistemul comunitar. Autoritatile nationale de
reglementare, sustinute de agentie, vor avea obligatia de a verifica punerea corecta
in aplicare a acestora 1nsd nu vor avea puteri autonome de a impune cerinte
suplimentare in domeniile care fac obiectul acestei legislatii comunitare.

(1) Observatii pierdute la NPA nr. 06/2006

12.

Din nefericire, datoritd supraincarcarii sistemului TI al agentiei, in momentul
inregistrarii observatiilor, un mesaj din partea Union des Aéroports Francais
(UAF) care continea zece observatii si doud observatii din partea Asociatiei
germane a aeroporturilor (ADV) s-au pierdut in timpul consultrii initiale.
Desigur, acestea le-au transmis din nou iar contributiile au fost contorizate si
analizate in 103 reactii Inregistrate in DRO. Aceste observatii se ridica la numai
doudsprezece din cele 3 010 primite (aproximativ 0,4%), iar majoritatea sunt

10 Astfel cum s-a stabilit la articolul 2 alineatul (2) litera (d).

' Aceasta include cele 27 de state membre ale UE plus cele patru state asociate (Islanda, Liechtenstein, Norvegia
si Elvetia); in plus, Acordul european in domeniul aviatiei civile va extinde aceasta la zece state balcanice, care
sunt parte la acordul respectiv.
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legate de aspecte deja abordate in alte observatii. Evaluarea acestora nu afecteaza
analiza globald deja furnizata in DRO. Din motive de corectitudine, cele cateva
cazuri de observatii care au sugerat idei neexprimate pe durata consultdrii NPA au
fost luate in considerare in prezentul aviz.

(i1) Reactii privind corectitudinea analizei rdspunsurilor la NPA

13.

14.

15.

16.

O parte interesatd a considerat ca observatiile corecte din punct de vedere tehnic
nu produseserd nicio modificare in text, fiind doar acceptate. Agentia aminteste
faptul cd, cu exceptia proiectelor de cerinte esentiale, prezentul aviz nu este o
propunere de text juridic; In ceea ce priveste cerintele esentiale atasate, se
considera ca s-au realizat modificarile necesare, oriunde a fost posibil, pentru a
lua in considerare observatiile corecte din punct de vedere tehnic. Aceasta
persoana interesata a afirmat, de asemenea, ca analiza raspunsurilor la intrebarea
privind segregatia intre aerodromurile ,,mari” si cele ,,mici” nu fusese in totalitate
echitabild. In urma acestei reactii, agentia a verificat ca din 30 de respondenti la
acest punct, trei nu luaserd o pozitie foarte clara, 13 au remarcat diferenta dintre
aerodromurile ,,mari” si cele ,,mici” ca fiind irelevanta, in schimb, 14 au acceptat,
mai mult sau mai putin, diferentierea in principiu. Nu a existat nici un consens
clar intre acestia privind criteriul si pragul unei astfel de segregatii. Prin urmare,
prezentul aviz nu propune folosirea cuvintelor ,,mari” si ,,mici” in textul juridic
insd, propune, 1n schimb, cerinte proportionale mai putin stricte pentru
aerodromuri mai putin complexe.

Alte doud parti interesate au considerat cd pozitia lor care vizeaza limitarea
competentei comunitare numai pentru aeroporturile deschise traficului comercial
regulat nu fusese inteleasd. Agentia remarca faptul ca exista o puternica majoritate
in favoarea stabilirii de norme comune pentru toate aerodromurile deschise
utilizarii publice. In plus, acest lucru este in conformitate cu abordarea globali a
sistemului, preconizatd de majoritatea partilor interesate si sustinutd de
considerente obiective de sigurantd si economice detaliate in EIR atasata.

In cele din urma, cateva parti interesate au considerat ca unele dintre observatiile
lor privind anumite puncte nu fusesera pe deplin intelese. Dupa reexaminarea in
detaliu a acestor observatii, agentia accepta punctul respectiv si il ia Tn considerare
la finalizarea prezentului aviz.

Agentia a conchis cd corectitudinea procesului a fost criticatd numai de o
minoritate a celor care au participat la consultari, ceea ce pare sd indice faptul ca
rezultatul revizuirii este, in general, acceptat de majoritatea. In consecinti, agentia
nu a vazut niciun motiv de a modifica analiza globald prezentatda in DRO la
formularea prezentului aviz, chiar dacd, desigur, nu toate partile interesate
europene pot fi pe deplin multumite de concluziile sale. Aceasta considera cd
prezentul aviz constituie o oglindire corectd a opiniilor majoritatii exprimate pe
durata celor doua etape ale consultarii efectuate prin cele mai bune metode pentru
reglementarea sigurantei acrodromurilor.

(ii1) Alte reactii la DRO

17.

22 de reactii doar au reiterat observatiile care fusesera deja luate in considerare la
examinarea raspunsurilor la NPA.
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20.
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Restul de 55 de reactii ale partilor interesate (aproximativ 53%) au inclus diverse
propuneri utile, unele vizand clarificarea textului explicativ, altele recomandand
modificari la posibila politicd evidentiatd in DRO, in special in ceea ce priveste
definitiile, domeniul de aplicare a legislatiei comunitare, limitele, reglementarea
echipamentelor de aerodrom, cerintele pentru personalul RFFS sau terminologia
ce urmeaza a fi folosita in CE. Toate au fost luate in considerare in prezentul aviz.
Aceste reactii evidentiaza inca o datd existenta unui sprijin considerabil pentru
centralizarea la nivelul UE a reglementarii sigurantei si interoperabilitatii
aerodromurilor deschise utilizarii publice. Desigur, aceste reactii confirma, de
asemenea, ca atributiile legate de supravegherea certificarii si a sigurantei trebuie
lasate in sarcina autoritatilor competente din motive de proximitate, cu conditia
supravegherii de catre Comunitate a standardizari adecvate pentru garantarea
uniformititii si a unor conditii de concurenta egale. In general, reactiile subliniaza,
de asemenea, faptul ca normele de aplicare ulterioare nu trebuie sa reproduca alte
regulamente ale Comisiei, trebuie sa fie suficient de proportionale si flexibile
pentru a permite metode alternative, dupd caz, cu conditia obtinerii unui nivel
echivalent de siguranta.

Continutul avizului agentiei

Domeniul de aplicare a actiunii comune

In principiu, domeniul de aplicare a actiunii comune este definit in regulamentul
de baza extins in care se specificd in mod clar care sunt infrastructurile, produsele,
sistemele, echipamentele, serviciile, persoanele sau organizatiile vizate. In
consecintd, acestea vor face obiectul cerintelor stabilite prin acest regulament si,
dupa caz, al normelor care reglementeaza punerea sa 1n aplicare.

Dimpotriva, orice infrastructura, produs, sistem, echipament, serviciu, persoana
sau organizatie care nu tine de competenta Comunitatii rdméane sub
responsabilitatea deplind a statelor membre, care trebuie sa adopte masuri, dupa
caz, pentru a garanta nivelul de protectie la care se astepta cetatenii acestora.

Agentia considerd cd obiectivul reglementirii aerodromurilor'? este garantarea
sigurantei fiecdrei aeronave in parte, asigurdndu-se ca sunt puse la dispozitie
mijloace adecvate pentru a permite decolarea, aterizarea si manevra la sol in
conditii de siguranta, in timp ce gestionarea traficului aerian (ATM) are drept
obiectiv principal gestionarea interactiunii reciproce intre doud sau mai multe
aeronave. Din moment ce aceste doud tipuri de activititi sunt fundamental
diferite, acestea trebuie sd fie abordate separat pentru a se evita suprapunerea si
confuzia acestora. Prin urmare, prezentul aviz se limiteaza la infrastructura la sol
si exploatarea acesteia, privite din perspectiva utilizarii acesteia de catre o singura
aeronava. Agentia are 1n prezent o atributie separatd de abordare a dimensiunilor
ANS/ATM ale sigurantei aviatiei civile, atat la sol, cat si in timpul zborului, din
punctul de vedere al conceptului ,.gate-to-gate”. Se va efectua o consultare
separatd si se va emite un aviz specific, in acest scop.

12 .o . o o o . . . <

Adica, orice suprafata la sol, pe apd sau pe o structura ori vas construit de om, special adaptata pentru decolarea,
aterizarea si manevrarea aeronavei, inclusiv echipamentele, instalatiile si serviciile de pe aerodromuri, pe care le pot
presupune aceste operatiuni in sensul cerintelor de trafic aeronautic.
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Aeronavele zboara dintr-un punct 1n altul, iar normele concepute pentru a garanta
nivelul necesar de sigurantd trebuie sa fie, de asemenea, cunoscute si intelese de
catre toti utilizatorii. O astfel de necesitate de interoperabilitate este, prin urmare,
nu doar un instrument de a facilita libera circulatie a persoanelor, ci si o cerinta
esentiald de sigurantd. Prin urmare, agentia considera ca la reglementarea aviatiei
civile interoperabilitatea nu poate fi disociatd de siguranta si cd prezentul aviz
trebuie sa contind si cerinte de interoperabilitate. Desi pot exista diferite definitii
ale ,interoperabilitatii” luand in considerare puncte de vedere diferite, aici
intentia este doar de a transpune in dispozitiile comunitare cerintele necesare
pentru a se asigura cd obiectivele de interoperabilitate din Standardele si
practicile recomandate OACI sunt, de asemenea, avute 1n vedere, protejand astfel
sistemul global care sta la baza acesteia. Acest lucru trebuie sa se reflecte in mod
corespunzator in regulamentul de baza.

In acest context, agentia aminteste ca obiectivul regulamentului de bazi abordeaza
doar siguranta aviatiei civile si unele aspecte de protectie a mediului, excluzand
aspectele de reglementare economicd care sunt abordate prin initiative distincte
sau legislatie comunitara distincta, dupa caz, astfel cum a fost cazul la inceputul
anului 2007, pentru taxele de aeroport'.

(1) Aerodromuri

24.

25.

Astfel cum s-a mentionat anterior, marea majoritate a persoanelor interesate au
sustinut cd toate aerodromurile deschise utilizarii publice'® trebuie si faca
obiectul normelor comune §i proportionale, indiferent de dimensiunea, volumul,
tipul sau complexitatea traficului acestora, de statutul public sau privat al acestora
sau de forma juridica a operatorului sdu. Acesta a fost in special punctul de vedere
al 18 autoritati din 20 care au raspuns la NPA. Aceasta restrictie nu ar afecta in
mod normal dreptul statelor membre de a stabili norme nationale privind
aerodromurile excluse din domeniul de competentd comunitar. Acest lucru ar
putea fi, de exemplu, cazul bazelor pentru zborurile de instructie sau al
eliporturilor situate pe platforme maritime sau pe acoperisurile spitalelor in cazul
in care aceste aerodromuri nu sunt deschise utilizarii publice. Se aminteste ca
regulamentul de bazad exclude aeronava de stat din domeniul de competenta
comunitar, ceea ce inseamnd cad aerodromurile utilizate exclusiv in scop militar,
vamal, politienesc sau pentru servicii similare nu sunt vizate de prezentul aviz.

Pe baza punctului de vedere clar exprimat de partea interesatd, agentia este, prin
urmare, de opinie ca aplicabilitatea regulamentului de bazd vizeaza toate
aerodromurile deschise utilizarii publice. Aceasta va fi in deplind conformitate cu
»abordarea globala a sistemului” urmaritd de legiuitorul comunitar, evidentiata de
Comisie in Comunicarea COM(2005) 578 si evocatd de grupul la inalt nivel
infiintat de vicepresedintele Barrot pentru a reflecta asupra viitorului reglementarii
aviatiei civile in context comunitar. Deoarece aviatia generald este complet
integratd 1n sistemul AESA in ceea ce priveste navigabilitatea, operatiunile
aeriene i licentierea pilotilor, si va face, desigur, obiectul acestui sistem in ceea

13 COM(2006) 820 final din 24 ianuarie 2007 — Propunere de directivd a Parlamentului European si a Consiliului
privind taxele de aeroport.

14 deschise utilizarii publice” inseamni ci utilizarea suprafetei si a instalatiilor acrodromurilor poate fi planificati
de orice pilot comandant al unui zbor efectuat ca trafic aerian general (GAT), fie deoarece orele de deschidere si
serviciile disponibile sunt aduse la cunostinta publicului, fie deoarece un punct de contact, de la care sd se obtina o
permisiune prealabild, este publicat pe langa informatiile despre aerodrom disponibile public, cu conditia ca
aeronava si calificarile pilotului sa indeplineasca conditiile impuse pentru a se asigura siguranta operatiunilor.
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ce priveste gestionarea traficului aerian, ar fi inconsecvent si probabil ar crea
,brese de sigurantd”, dacd numai aerodromurile ar fi excluse din cadrul de
reglementare care trebuie sd reglementeze acest sector al aviatiei civile.

(i1) Echipamente de aerodrom

26.

27.

In NPA nr. 06/2006 s-a pus problema necesititii de reglementare la nivel
comunitar a echipamentelor specifice de aerodrom, precum mijloace de navigatie
vizuale si radio, sisteme de detectare si meteorologice, aparate si camioane de
stingere a incendiilor etc. care contribuie la exploatarea in sigurantd a unei
aeronave pe sau in apropierea aerodromului. Desi o micd majoritate a
respondentilor a fost impotriva reglementarii echipamentelor de aecrodrom la nivel
comunitar, majoritatea partilor interesate cheie au insistat ca implicatiile privind
siguranta echipamentelor de aerodrom nu pot fi ignorate. Unii au subliniat, de
asemenea, ca o mai bund standardizare a echipamentelor de aerodrom nu ar putea
contribui doar la siguranta, ci ar si imbundtati raportul calitate/pret. Totusi, acestea
au subliniat necesitatea de a se evita reproducerea normelor existente, fie in
directive privind ,,noua abordare”, fie in norme de aplicare privind ,,Cerul Unic
European”". In plus, i s-a amintit AESA si profite de standardele emise de
organisme de standardizare recunoscute, precum ISO, CEN, CENELEC, ETSI sau
EUROCAE.

Prin urmare, agentia este de opinie cd echipamentele de aerodrom care contribuie
direct la exploatarea In sigurantd a unei singure aeronave la sol, trebuie sa fie
incluse in domeniul de aplicare a sistemului AESA. Acolo unde este posibila
stabilirea in prealabil a unei liste exacte a echipamentelor vizate datorita
progresului tehnologic, se propune identificarea de la caz la caz a echipamentelor
critice pentru sigurantd in normele de aplicare de la litera ¢ punctul (i) din
prezentul aviz. In acest scop, agentia recunoaste ci trebuie si procedeze cu atentie
pentru a se evita suprapunerea cerintelor care abordeaza acelasi echipament si ca
normele existente trebuie modificare in mod corespunzitor; de asemenea, se va
acorda o atentie deosebitd asigurdrii conformitatii proceselor de reglementare cu
cele stabilite prin ,,Cerul Unic European” si ,,noua abordare”.

(ii1) Organizatii

28.

Se convine §i se acceptd in mare masura la nivel OACI si european ca siguranta
operatiunilor de aviatie pe aerodromuri nu este garantatdi numai de proiectul
infrastructurii in sine, ci si de administrarea adecvata a operatiunilor si serviciilor
legate de aerodrom. Acest lucru a fost confirmat de partile interesate Tn momentul
discutarii despre NPA. Intr-adevir, anumite riscuri pot fi doar reduse prin
impunerea de cerinte specifice privind organizatiile implicate in exploatarea
aerodromurilor. Aceastd pozitie este pe deplin impartasita de agentie, care, prin
urmare, este de opinie cd operatorii de aerodromuri'® trebuie inclusi in domeniul
de aplicare a regulamentului de baza extins. Responsabilitatea lor se extinde de la
exploatarea si intretinerea infrastructurii si echipamentelor de aerodrom astfel

' Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 de stabilire a
cadrului pentru crearea Cerului Unic European (JO L 096 31.3.2004 p. 1) si in special Regulamentul (CE)
nr. 552/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind interoperabilitatea retelei
europene de gestionare a traficului aerian (JO L 96, 31.3.2004, pp. 26-42).

'® Adica, orice functionar public, persoani fizic sau juridica care exploateazi sau propune exploatarea unuia sau
mai multor aerodromuri §i care isi asuma responsabilitatea pentru siguranta operatiunilor aviatice pe si/sau in
apropierea acestuia sau acestora, inclusiv care impune proceduri si procese altor societati.
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incat acestia sd isi indeplineascd oricand scopul prevazut, la luarea de masuri
atenuante adecvate in cazul oricarei avarieri.

29. Cu toate acestea, exploatarea In sigurantd a unei aeronave constd din mai multe
subexploatiri de catre un lant de diferiti actori. In timp ce operatorul de aerodrom
este actorul principal, multi alti operatori implicati in lantul de servicii trebuie sa
interactioneze §i sa-si coordoneze activitatile pentru a asigura un sistem complet
sigur. Agentia este de opinie ca semnificatia acestei coordondri impune ca tuturor
organizatiilor ale caror activitdti pot afecta siguranta aeronavelor, inclusiv
operatorii de aeronave, furnizorii de servicii de navigatie aeriana, prestatorii de
servicii de handling la sol, societatile de realimentare cu carburant, sd li se ceara
in mod legal sa isi instruiascd in mod adecvat personalul cu drept de acces
nelnsotit pe pista; sd se defineasca si sa se pund in aplicare procedurile de munca
pe pistd; si sd se coopereze la raportarea si examinarea incidentelor legate de
sigurantd. Pentru a se asigura coordonarea necesard, aceste masuri trebuie luate
sub indrumarea operatorului de aerodrom.

30. In general, echipamentele de aerodrom instalate vor fi evaluate pe durata
procesului de certificare a aerodromului. Apoi, se presupune ca la proiectarea si la
producerea acestor echipamente se vor aplica directivele adoptate conform
standardelor privind ,,noua abordare” si standardelor industriale conexe. Cu toate
acestea, este posibil sd nu fie corect sa se solicite proiectantilor sau operatorilor de
aerodromuri sa 1si asume rdspunderea fatd de tehnologiile care nu tin de
competenta lor. In cazul in care echipamentele de aerodrom sunt critice pentru
siguranta aviatiei, ar putea fi deci adecvat sd se aplice procese care si-au
demonstrat eficienta timp de decenii in domeniul navigabilititii'’, similare cu
sistemul ETSO (adica, ,,European Technical Standard Order — standardele
tehnice europene”) folosit pentru piesele aeronautice. Aceste sisteme se bazeaza
pe capacitdtile recunoscute ale organizatiilor care proiecteaza sau fabricd aceste
echipamente. Prin urmare, agentia este de opinie ca regulamentul de baza extins
se aplica organizatiilor de proiectare si productie de echipamente critice pentru
aerodromuri pentru a permite ca aceasta optiune, la momentul cel mai oportun, sa
reglementeze aceste echipamente. Dupa cum s-a explicat anterior la punctul 27,
inca nu este posibil s se defineascd ce echipamente pot face obiectul acestor
procese, prin urmare, este mai adecvat sa se specifice in viitoarele norme de
aplicare cand va fi utilizatd optiunea, in urma unei evaluari si justificari
corespunzatoare. Este important de notat faptul cd aceasta este deja situatia in ceea
ce priveste navigabilitatea pieselor si aparatelor.

(iv) Personal

31. Pe durata procesului de consultare multe observatii au evidentiat importanta
competentei personalului specializat pentru siguranta aerodromurilor. Unii au
propus, de asemenea, reglementarea celor mai critice profesii din punctul de
vedere al sigurantei, precum personalul de salvare si stingere a incendiilor. Daca
acesta urma sa fie cazul, in regulamentul de baza extins trebuia sa se specifice n
mod clar ce persoane fac obiectul acestui regulament, inclusiv certificarea sau
licentierea persoanelor fizice in care sa se certifice ca acestea indeplinesc cerintele
minime privind aptitudinile psihofizice si competenta profesionald. Cu toate

'7 Trimitere, in special, la Articolul 5 alineatul (2) litera (b) din regulamentul de bazi in care se cere organizatiilor
responsabile de proiectarea si fabricarea pieselor aeronautice sd-si demonstreze capacititile si mijloacele de
descarcare de raspundere asociate privilegiilor lor, conform normelor si procedurilor proportional cu
complexitatea atributiilor lor.
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acestea, alte observatii atrdgeau atentia asupra faptului ca un astfel de regim de
reglementare ar putea fi prea complex si disproportionat si confirma ca
competenta lor profesionald trebuie, prin urmare, reglementata.

Agentia concluzioneaza cd personalul implicat in exploatarea aerodromurilor
trebuie sd facd obiectul cerintelor comune privind siguranta, prin urmare acestea
trebuie prevazute in regulamentul de baza extins. Totusi, conformitatea cu
cerintele privind competenta profesionald si posibilele aptitudini psihofizice intra
in mod normal in responsabilitatea organizatiilor care le utilizeaza. Personalul
implicat este personalul ale cdrui activitati pot afecta siguranta operatiunilor
aeriene pe sau in apropierea aerodromurilor, precum, dar fara a se limita la
acestia, angajatii sau contractantii operatorilor de aeronave, furnizorii de servicii
de navigatie aeriana, prestatorii de servicii de handling la sol, operatorul de
aerodrom si alte organizatii ale caror activitati sau produse pot afecta siguranta
aeronavelor. Aceasta se refera, in special, la personalul cu acces autorizat neinsotit
pe pista sau autorizat sa conduca un vehicul pe suprafata de miscare.

(v) Imediata aproprie si utilizarea unui aerodrom

33.

(1)

Astfel cum s-a propus in NPA nr. 06/2006, o mare majoritate a partilor interesate
au considerat cd unele elemente critice necesare pentru reducerea riscurilor
privind siguranta aferente operatiunilor aeriene din apropierea aerodromurilor, nu
pot fi impuse in mod legal doar proprietarului sau operatorului aerodromului.
Acestea 11 motiveaza opinia prin faptul cd aceste riscuri provin din zone din afara
perimetrului aerodromului si nu pot fi abordate direct de proprietarul sau
operatorul aerodromului. In cazul acesta, agentia este de opinie ci regulamentul
de baza trebuie sd creeze obligatii asupra statelor membre pentru a se asigura ca se
iau masuri necesare pentru a proteja aerodromurile Tmpotriva activitatilor sau
schimbarilor care pot provoca riscuri inacceptabile pentru aviatia din imediata
apropiere.

Obiective privind siguranta

Cerinte esentiale — anexd noud

34.

35.

in NPA nr. 06/2006 s-a ridicat problema daci partile interesante au convenit mai
curand asupra stabilirii unor CE uniforme la nivel inalt in Intreaga Comunitate ca
cel mai bun mijloc de stabilire a obiectivelor de sigurantd pentru reglementarea
aerodromurilor decat asupra simplei transpuneri prin trimitere la standardele si
practicile aplicabile recomandate de OACI. Raspunsurile la aceasta problema au
ardtat ca majoritatea partilor interesate prefera si stabileascd cerinte esentiale
specifice la nivel comunitar, cu conditia ca acestea sa asigure conformitatea cu
obligatiille impuse statelor membre de OACI, fard cerinte suplimentare
nejustificate. De asemenea, din observatii a reiesit faptul cd majoritatea
respondentilor au considerat continutul si nivelul de detaliu din proiectul de CE
propus ca fiind, in linii mari, satisfacator.

Dupa cum s-a explicat in expunerea de motive, aceste CE au fost elaborate avand
in vedere riscurile identificate pentru a asigura o diminuare adecvata a oricarui
risc probabil justificat, specific exploatdrii aerodromurilor. Ulterior, s-a realizat un
control incrucisat prin care sa se verifice faptul dacd acestea permit statelor
membre sd isi indeplineasca obligatiile impuse de OACI fard constrangeri
suplimentare. Agentia este deci de opinie ca CE specifice, anexate la prezentul
aviz si reprezentdnd obiectivele de sigurantd pentru reglementarea sigurantei
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aerodromurilor sunt autorizate prin regulamentul de baza nr. 1592/2002 si anexate
la acesta.

Sisteme de management

36.

37.

C.

38.

Unul din punctele cheie din NPA a fost pertinenta faptului de a cere tuturor
operatorilor de aerodromuri sd adopte si sa pund in aplicare un sistem de
management al sigurantei pe deplin formal (SMS). Raspunsurile din partea
partilor interesate au fost divergente. Numai doud parti interesate au insistat
asupra faptului ca acest SMS trebuie sa fie impus tuturor operatorilor de
aerodromuri. Multi au remarcat faptul cd este putin probabil ca organizatiile mici
sd poata pune 1n aplicare un SMS autentic; impunerea unei astfel de sarcini asupra
operatorilor de aerodromuri mici ar fi, de asemenea, disproportionatd in raport cu
riscurile efective legate de exploatarea acestora. Desi OACI cere un astfel de
sistem pentru toate aerodromurile, trebuie sa se retind faptul cd Standardele OACI
se aplicd numai aerodromurilor utilizate pentru operatiuni internationale. O astfel
de cerinta poate crea dificultati in contextul comunitar 1n care toate aerodromurile
deschise utilizarii publice sunt deschise, prin definitie, traficului aerian
intracomunitar.

In consecinti, agentia concluzioneazi ci numai aerodromurilor complexe trebuie
sa li se impund un SMS; pentru a defini nivelul adecvat al complexitatii in
conformitate cu OACI, se propune aplicarea unei astfel de cerinte numai
aerodromurilor care presteaza servicii aeriene regulate'®.

Mijloace de punere in aplicare

In regulamentul de bazi trebuie si se specifice modul in care CE urmeazi sa fie
puse in aplicare. Daca acesta este prea complex sau foarte lung, pot fi conferite
competente executive Comisiei, statelor membre, agentiei sau industriei de a
adopta norme de aplicare, masuri nationale de punere in aplicare, specificatii de
certificare sau, respectiv, standarde in domeniu. Dupd caz, trebuie identificate
organismele responsabile de emiterea certificatului a carui conformitate trebuie
demonstratd. Acestea pot fi reprezentate chiar de agentia, alte autoritati
competente'® sau organisme de evaluare acreditate in mod corespunzitor®’. in cel
din urma caz, trebuie sa fie specificate criteriile de acreditate si autoritatile de
acreditare identificate.

'8 Serviciu aerian regulat inseamni o serie de zboruri, fiecare dintre ele avand toate caracteristicile urmatoare:

(a) serviciul este efectuat de o aeronava de transport de pasageri sau de pasageri si marfuri si/sau de
corespondentd, contra cost, astfel incat sa existe pentru fiecare zbor locuri disponibile spre vanzare publicului
larg (fie direct la transportatorul aerian, fie la agentii sai autorizati);
(b) serviciul este exploatat in asa fel incat sa deserveasca traficul dintre aceleasi doua sau mai multe puncte,
fie:

. conform unui orar publicat; fie

. cu o regularitate si frecventa de asa natura incat sa fie recunoscut ca o serie sistematica.

=9

19 autoritate competenti” inseamn fie agentia, fie una din autorititile desemnate sau cu sediul in statele membre,
imputernicite sa emita certificate si sa supravegheze siguranta tuturor acrodromurilor, produselor, echipamentelor,
sistemelor, pieselor sau aparatelor, organizatiilor sau a persoanelor, precum si riscurile care provin din imediata
apropiere a unui aerodrom. Orice autoritate competentd este independentd de exploatarea si administrarea
aerodromurilor.

20

,organism de evaluare” inseamna un organism acreditat care poate evalua conformitate persoanelor fizice sau

juridice cu normele stabilite pentru asigurarea conformitatii cu cerintele esentiale prevazute in prezentul
regulament si care poate emite certificatul aferent.
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Existd o diversitate de posibilitati de punere in aplicare a obiectivelor de siguranta.
Alegerea este una politicd care depinde de receptivitatea publicului la traditiile si
cultura din sector. Aceasta alegere trebuie sa ia, de asemenea, in considerare
nivelul de uniformitate necesar pentru o anumita activitate, acesta fiind probabil
mai bine atins prin norme comune de aplicare adoptate de Comisie. Alegerea
trebuie sa ia, de asemenea, in considerare nu numai acele mijloace de uniformitate
care in egald masurd protejeaza cetatenii si oferd conditii de concurentd egale pe
piata interna, ci si interoperabilitatea, fiind armonizate cu cadrul international. Nu
in ultimul rand, aceastd alegere trebuie sa aiba la bazd principiile de buna
guvernare’' pentru o utilizare optimi a resurselor disponibile si o dezvoltare
ulterioard a simtului responsabilitatii si al unei culturi corecte in reglementarea
sigurantei aviatiei civile.

Norme de aplicare

40.

41.

42.

In NPA nr. 06/2006 s-a presupus ci probabil a existat o necesitate de a elabora
norme de aplicare in care sa se specifice ulterior modul in care trebuie sé se aplice
CE, cel putin in ceea ce priveste aerodromurile ,,mari”. Cu toate acestea, s-a pus
problema daca aceste cerinte trebuie sa se aplice si cazul aerodromurilor ,,mici”.
In acest context, s-a ridicat si problema definirii termenului de aerodrom
,»mic”. Raspunsurile la aceastd intrebare aratd ca majoritatea partilor interesate
considerd ca in toate cazurile trebuie elaborate norme de aplicare detaliate,
indiferent de amploarea si complexitatea de exploatare a aerodromului. Acestea
evidentiazd, cu toate acestea, ca aceste norme trebuie sa fie proportionale cu tipul
si complexitatea operatiunilor.

Acestea fiind spuse, mai multe parti interesate sunt ingrijorate ca statutul juridic al
normelor de aplicare si timpul necesar pentru modificarea acestora, ar putea face
cadrul de reglementare prea rigid pentru a urmari evolutia stirii tehnice. De
asemenea, acestea considerd ca prin includerea majoritétii detaliilor tehnice, daca
nu a tuturor, in normele de aplicare ar reduce flexibilitatea necesard pentru a
cuprinde diferite aerodromuri, care sunt diferite intre ele. Agentia impartaseste
acest punct de vedere. Acest risc ar putea fi redus plasand, ori de cate ori este
posibil, dispozitii sau proceduri tehnice de evaluare a conformitatii, la nivelul
specificatiilor de certificare® pentru a raspunde preocupirilor mentionate anterior.
Conformitatea cu aceste materiale ar asigura o prezumtie de conformitate Tnsd nu
ar fi singurul mijloc de asigurare a acesteia. Autoritatile si partile interesate pot
aplica alte mijloace cu conditia ca acestea sd asigure un nivel echivalent de
conformitate. Prin urmare, trebuie sa se inteleagd ca in normele de aplicare ce
urmeaza sa fie elaborate se vor specifica, In principal, procesele ce trebuie urmate
de partile interesate si autoritatile competente, in special criteriile de flexibilitate
si procedurile de acceptare a mijloacelor alternative de conformitate.

Partile interesate au subliniat faptul cd unele aspecte privind siguranta
aerodromurilor sunt deja abordate in alte acte legislative. De exemplu, acesta este
si cazul sistemelor radio de decolare, apropiere si aterizare care ar putea fi deja
reglementate de normele privind ,,Cerul Unic European”. Siguranta si performanta
acestor sisteme nu depind, totusi, numai de proiectarea/productia acestora, ci si de

2L COM (2001) 428 final din 25.7.2001 — ,Guvernanti europeani — o Carte alba” (Jurnalul Oficial 287,
12.10.2001 p. 0001 — 0029).

22 Regulamentul de bazi cere agentiei s elaboreze specificatii de certificare, inclusiv coduri de navigabilitate si
mijloace acceptabile de conformitate, ca mijloace ce urmeaza sa fie utilizate in procesul de certificare. Aceste
materiale nu au caracter obligatoriu insa reflectd starea tehnica si cele mai bune practici pe care autoritatile de
reglementare si persoanele reglementate sunt interesate sa le foloseasca pentru a respecta cerintele legale.
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punerea 1n aplicare/integrarea lor la fata locului. Prin urmare, este necesar sa se
asigure ca acest aspect privind echipamentele de aerodrom este, de asemenea,
reglementat in acelasi timp asigurandu-se sinergia cu ,,Cerul Unic” pentru a evita
suprapunerea sau reproducerea cerintelor si proceselor de certificare.

Prin urmare, agentia este de opinie cd legiuitorul trebuie sd imputerniceasca
Comisia sa adopte, in conformitate cu procedurile deja specificate in regulamentul
de baza, normele necesare de aplicare a CE aplicabile sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor. Astfel cum s-a mentionat anterior, aceste norme
trebuie fie proportionale cu complexitatea aerodromului, avand in vedere volumul
s1 natura activitatii acestuia.

(i1) Certificarea aerodromurilor®

44. In NPA nr. 06/2006 s-a presupus ci a existat o necesitate de a certifica cel putin

45.

aerodromurile ,,mari” astfel cum cere deja OACI**. Niciunul dintre respondentii la
NPA nu s-a opus acestui lucru. insi in respectiva NPA se ridica, de asemenea,
problema daca acesta ar trebui sa fie si cazul aerodromurilor ,,mici” deschise
utilizarii publice, in conformitate cu practica recomandati de OACI*, avand in
vedere faptul cd ar putea exista optiuni, in eventualitatea unui posibile
»autogestiondri”. Raspunsurile indica faptul ca partile interesate nu sprijind aceste
opinii §i prefera ca toate aerodromurile sa fie certificate. Aproximativ jumatate din
acestea recomanda, totusi, procese simplificate pentru aerodromurile mai putin
complexe. Consensul asupra necesitdtii de a impune un proces de certificare
tuturor aerodromurilor din sfera de aplicare a regulamentului de baza se reflecta
deja in punerea in aplicare extinsd la nivelul statelor membre a standardelor si
recomandirilor OACI privind aceastd chestiune™. Agentia este, prin urmare, de
opinie ca fiecare aerodrom deschi utilizarii publice si situat intr-un stat membru
face obiectul certificarii. Aceastd certificare vizeaza verificarea conformitatii cu
cerintele esentiale si acopera atat proiectarea, cat §i exploatarea, asigurandu-se,
prin urmare, ca proiectarea aerodromului este sigura si ca operatorul a demonstrat
ca are capacitatea si mijloacele de a-si asuma raspunderea.

Desi aerodromurile au fost privite, in mod traditional, ca o singura entitate, in
majoritatea cazurilor diferite persoane juridice actioneaza atdt in calitate de
proprietar, cit si operator cu roluri si responsabilitati foarte diferite. Proprietarul
este de obicei responsabil de infrastructura si proiectarea aecrodromului, in timp ce
operatorul este responsabil in principal de exploatarea acestuia in sigurantd. Nu ar
fi corect sa se impund obligatii asupra unuia din acestia care pot fi indeplinite
numai de celilalt. In plus, tendinta ascendenti catre noi modele financiare de
constructie sau extindere a aerodromurilor pentru a face fata mai bine unei cereri

2 1n acest context, si astfel cum s-a mentionat anterior in regulamentul de baza, ,,mijloace de certificare

9 A

inseamna

orice forma de recunoastere care atesta ca un aerodrom, produs, echipament, sistem, piesd sau aparat, organizatie
sau persoand se conformeaza cerintelor aplicabile, inclusiv dispozitiilor prezentului regulament de baza si normelor
sale de aplicare, precum si eliberarea unui certificat corespunzator care atestd conformitatea.

24 Punctul 1.4.1 din OACI anexa 14 stabileste ¢4, de la 27 noiembrie 2003, statele certifica acrodromurile folosite
pentru operatiuni aeriene internationale printr-un cadru de reglementare adecvat. Acesta din urma contine criteriile
pentru respectiva certificare.

2 in aliniatul 1.4.2 din prezentul regulament, se recomandi ca statele s certifice toate aerodromurile deschise
utilizarii publice.

% Un studiu realizat prin Grupul de autoritati de reglementare a sigurantei aerodromurilor (GARSA) in 2006, a
confirmat faptul ca in 17 state membre UE au existat peste 70 de aerodromuri certificate sau ce urmau sa fie in
curand certificate, inclusiv campuri folosite doar pentru operatiuni necomerciale in conformitate cu regulile de
zbor la vedere (VFR). Mai multe informatii despre aerodromurile vizate de prezentul aviz sunt prezentate in
evaluarea impactului de reglementare (EIR).
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in crestere in ceea ce priveste capacitatea, nu trebuie afectatd de modul de
reglementare a sigurantei. In plus, reglementarea sigurantei nu trebuie si
impiedice functionarea adecvata a pietei interne. Prin urmare, agentia considera
ca necesar sa se faca o distinctie intre procesul de certificare a proiectarii
aerodromurilor si procesul de certificare a entitatii care le exploateaza. In cazul
acesta, doua certificate separate sunt emise: un certificat care sa reflecte
conformitatea cu sectiunea A din CE si alt certificat pentru operator care sa
reflecte sectiunea B din acestea. In cazul in care proprietarul si operatorul sunt
una §i aceeasi persoand juridicd, totusi, statele membre pot avea dreptul, la
cererea persoanei respective, sa transforme cele doua certificate intr-unul singur.
In privinta entitatilor care administreazd mai multe aerodromuri, rispunsurile din
NPA aratd o majoritate, formatd din autoritdti i mici operatori, in favoarea
certificatului de operator pentru fiecare aerodrom exploatat. Autoritatile i partile
interesate cu sediul in statele In care societati importante exploateazd mai multe
aerodromuri, sunt in favoarea unui certificat unic de operator pentru exploatarea
mai multor aerodromuri. EIR atasatd demonstreaza ca atdta timp cat nu exista
niciun motiv de sigurantd pentru a impune ambele optiuni, existd beneficii
economice clare cu cea de-a doua. In acest context, poate fi util si se reaminteasci
faptul cd aceastd optiune este cea retinuta deja in toate celelalte sectoare care fac
obiectul regulamentului de baza, deoarece o organizatie poate exploata mai multe
aerodromuri, ateliere de intretinere, amplasamente de fabricatie etc., conform unui
certificat unic de aprobare. Prin urmare, agentia este de opinie cd operatorilor de
aerodromuri care administreazad mai multe aerodromuri si care au stabilit o functie
centrald de management al sigurantei §i calitatii trebuie sa li se permitd, dacd
doresc, sa depund, in statul in care au sediul principal, o cerere pentru acordarea
unui certificat unic de operator. Ideea de a lasa alegerea in sarcina operatorilor
insisi a fost, de asemenea, sustinutd de unele reactii la DRO, din moment ce s-a
observat faptul cd notiunea poate fi adaptata la structuri centralizate care se aplica
in statele membre.

(ii1) Certificarea echipamentelor de aerodrom

47.

48.

Astfel cum s-a explicat la punctul 27, agentia considera necesar ca echipamentele
de aerodrom care contribuie la exploatarea 1n sigurantd a aeronavelor, sa faca
obiectul cerintelor adecvate detaliate in normele de aplicare. In timp ce, astfel cum
s-a mentionat la punctul 30, verificarea conformitatii este, in general,
responsabilitatea proprietarului sau operatorului de aerodrom, in functie de tipul
echipamentelor, ar putea fi mai adecvat sa se certifice direct unele echipamente
critice pentru sigurantd asupra cdarora proprietarul sau operatorul nu are
competentd. Prin urmare, agentia este de opinie ca unele echipamente critice
pentru siguranta trebuie sa facd obiectul unui proces specific de certificare si sa fie
emis un certificat, astfel cum se specificd In normele de aplicare In urma unei
evaluari adecvate a avantajelor acestui fapt.

In ceea ce priveste emiterea certificatului, trebuie adoptatd o abordare similara
celei asa numite “noua abordare™’. Aceasta inseamnd cd cea mai mare parte a
responsabilitatii de evaluare a conformitatii rdmane in sarcina organizatiei care
proiecteaza si fabrica echipamentul. Din moment ce aceasta este si abordarea

27 Cele 25 de directive adoptate din 1987 in temeiul ,,noii abordari” care deriva din Rezolutia Consiliului din 7 mai
1985 privind o noud abordare a armonizarii si standardizarii tehnice, din Rezolutia Consiliului din 21 decembrie
1989 privind o abordare globald in domeniul certificarii si testdrilor in care se mentioneaza principiile directoare in
domeniul evaluarii conformitatii si din Decizia nr. 93/465/CE a Consiliului care prevede proceduri detaliate pentru
evaluarea conformitatii.
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folosita in ,,Cerul Unic European”, aceastd delegare a responsabilitdtii ramurii
industriale ar facilita sinergia la elaborarea normelor de aplicare. Declaratiile de
conformitate ar fi, in consecinta, emise de industria prelucratoare.

Astfel cum s-a explicat la punctul 30, agentia considerd, de asemenea, cd
produsele fabricate in cantitati mari trebuie sd facd obiectul unui sistem de
certificare similar sistemului ETSO aplicat unor piese si aparate aeronautice.
Acest lucru ar facilita standardizarea produselor si ar contribui la reducerea
costului astfel cum au sugerat mai multe parti interesate. O astfel de optiune ar fi
luata 1n calcul, de la caz la caz, in urma unei evaluari adecvate a impactului de
reglementare la elaborarea normelor de aplicare conexe. In acest scop, este, de
asemenea, necesar ca organizatiile care proiecteaza si fabricd echipamentele
vizate sa 1si demonstreze capacitate si mijloacele de a-si asuma raspunderea. Prin
urmare, agentia este de opinie ca organizatiile de proiectare si productie de
echipamente specifice aerodromurilor trebuie sa faca obiectul unor norme si
procese de aprobare specifice, daca se specifica astfel normele de aplicare, in
urma unei evaludri adecvate a avantajelor acestui fapt.

In orice caz, se reaminteste faptul ci, in conformitate cu cele mentionate la
punctul 42, verificarea instaldrii si a functiondrii adecvate a echipamentelor de
aerodrom la fata locului face parte din procesul de certificare a aerodromului. In
plus, exploatarea si iIntretinerea respectivelor echipamente vor fi efectuate sub
responsabilitatea operatorului de aerodrom si, prin urmare, vor fi acoperite de
certificarea si supravegherea operatorului.

(iv) Verificarea calificarii personalului si a aptitudinilor psihofizice

51.

52.

(v)

Astfel cum s-a mentionat la punctele 31 si 32, agentia considerd necesar ca
personalul a carui activitate poate afecta siguranta exploatarii aerodromului, sa
facd obiectul unor cerinte adecvate in ceea ce priveste calificarea sa continua si
eventual aptitudinile psihofizice. Aceasta considerd, de asemenea, cd conformitate
cu acestea trebuie si fie, in general, responsabilitatea angajatorilor.

Pe durata consultarii, unele observatii au sugerat, totusi, reglementarea
personalului de salvare si stingere a incendiilor separat de a operatorului
aerodromului si, prin urmare, stabilirea unui proces specific de certificare, alte
parti interesate s-au opus categoric. Altele au invocat necesitatea unui sistem de
calificare corespunzator pentru acest personal insd au considerat ca acestea trebuie
stabilite la nivel national. In acest context, agentia concluzioneazi ci nu exista
niciun motiv de a trata personalul de salvare si stingere a incendiilor in mod diferit
de alte categorii de personal implicat in atributiile sensibile de sigurantd in
perimetrul aerodromului. Cerificarea calificdrii profesionale si a aptitudinilor
psihofizice a acestui personal, in temeiul normelor comune aplicabile, trebuie sa
faca parte din obligatiile operatorului de aerodrom si trebuie sa constituie ca atare
una din conditiile de obtinere a certificatului.

Organisme de evaluare

53.

NPA nr. 06/2006 s-a ridicat problema dacd organismele de evaluare trebuie
acreditate, in locul autoritatilor competente desemnate de guvernele nationale, si
evalueze conformitatea cu cerintele de certificare, ,, numai pentru proiectarea
celor mai putin complexe aerodromuri si operatorii acestora”. O majoritate
importantd a partilor interesate a considerat ca este posibil sa se permitd acestor
organisme, pe langd autorititile de reglementare nationale, sda evalueze

conformitatea cu cerintele si eliberarea certificatelor, cu conditia ca acest lucru sa
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conducd atat la un sistem sigur dar si mai eficient. Majoritatea a specificat faptul
ca, In cazul in care urma sd fie prevazut un astfel de sistem, organizatiile de
verificare a conformitatii trebuie sd faca obiectul unei acreditdri adecvate pentru a
se verifica daca acestea vor actiona in mod transparent si independent i dacd vor
pune in aplicare un sistem de management solid.

Agentia a luat aceste opinii in considerare si, prin urmare, este de opinie cd
organismele de evaluare acreditate in mod adecvat trebuie sa dispuna de dreptul
de a supraveghea si certifica aerodromurile, inclusiv operatorii acestora, care nu
presteaza servicii aeriene regulate. In plus, operatorul sau proiectantul
aerodromului trebuie sd aiba dreptul de a alege sa trimitd cererea autoritatii
competente a unui stat membru sau unui astfel de organism de evaluare. In
scopul evitarii oricarui posibil conflict de interese, aceste organisme trebuie
acreditate de agentie.

(vi) Autoritati competente

55.

56.

57.

d.

Desigur, pe langd punctele mentionate anterior, extinderea competentei
Comunitatii asupra aerodromurilor este posibil sd nu mai afecteze, in nici un fel,
rolurile statelor membre si ale autoritatilor sale competente. Forma institutionala a
statului (ex. federatie), extinderea teritoriului, numarul de aerodromuri i motivele
de proximitate, pot propune ca autorititile de certificare si supraveghere sa fie
stabilite mai curdnd la nivel regional (ex. precum, in prezent, pentru cele 16
landuri ale Republicii Federale Germania) decat la nivel national. De asemenea,
statele pot dori sa delege rolul de supraveghere autoritatii competente a unei tari
din apropiere sau sa pund In comun resurse $i sd creeze o autoritate de
supraveghere regionala. O astfel de alegere revine in totalitate statelor membre
care sunt libere sd 1si organizeze propriul sistem executiv, dupd cum considerd
adecvat, asa cum procedeaza deja de fapt in prezent.

Prin urmare, agentia nu face nicio propunere care sa Incline sd impuna o structura
statelor membre pentru propriul lor sistem de supraveghere. Structura
administrativd a statelor membre va ramane 1In continuare unica lor
responsabilitate. Cu toate acestea, aceasta structurd trebuie sa indeplineasca doua
obiective principale. In primul rand, trebuie si permita o supraveghere eficienta
pentru a asigura punerea in aplicare adecvatd a regulamentelor de catre diferite
persoane reglementate. in al doilea rdnd, precum in “cerul unic european”*,
autoritatile competente trebuie sa fie independente de proiectantii si operatorii de

aerodromuri si sa 1si exercite puterile Th mod impartial si transparent.

Prin urmare, cu exceptia punctului (v) de mai sus, toate atributiile de certificare si
supraveghere trebuie indeplinite de autorititi competente desemnate de statele
membre. Solicitantii vor interactiona cu autoritatea competentd numita de statele
membre 1n care se afla situate aerodromul sau 1n care se afla sediul principal al
operatorului. In acest context, trebuie reamintit faptul ci regulamentul de bazi
cere agentiei sa supravegheze modul in care autoritatile competente 1si indeplinesc
obligatiile; acest lucru se realizeazd prin inspectii de standardizare sistematice si
regulate.

Conformitatea cu Directiva privind serviciile de handling la sol

28 Articolul 4 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10
martie 2004 de stabilire a cadrului pentru crearea Cerului Unic European (JO L 96 din 31.3.2004, pp. 1-9).
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58. Unele din subiectele prezentate in prezentul aviz si unele cerinte esentiale
presupun o coordonare stransa intre operatorii de aerodromuri si prestatorii de
servicii de handling la sol. Regulamentul de bazd extins va impune obligatii
asupra acestora din urma, dupa cum s-a explicat la punctul 29. Deoarece serviciile
de handling la sol sunt deja reglementate, in principal din punct de vedere
economic si comercial, printr-o directivd specificd” adoptatd in 1996, trebuie
acordata atentie evitarii suprapunerii §i posibil cerintelor contradictorii. Agentia
propune, prin urmare, ca directiva in cauza sa fie modificata in scopul alinierii
dispozitiilor sale la dispozitiile privind siguranta propuse In prezentul aviz,
impreund cu definirea responsabilitatilor respective ale operatorilor de
aerodromuri si prestatorilor de servicii de handling la sol in ceea ce priveste
siguranta.

IV. Subsidiaritate

59. Regulamentul de bazd adoptat in 2002 a transferat competentele din domeniul
certificarii navigabilitatii si de mediu dinspre statele membre Inspre Comunitate,
cu obiectivul principal de a mentine un nivel ridicat §i uniform al sigurantei
aviatiei civile. Prima sa extindere la operatiunile aeriene, licentierea echipajului de
zbor si siguranta aeronavelor din tarile terte a primit deja sprijinul Parlamentului
European (prima lecturd; martie 2007) si acordul politic al Consiliului (iunie
2007). Legiuitorul a anticipat, de asemenea, extinderea sa progresiva la toate
celelalte domenii aferente reglementarii sigurantei aviatiei civile in scopul
propunerii unei abordarii globale a sistemului care este unicul mijloc de a evita
bresele de siguranta si cerintele incompatibile si potential contradictorii.

60. Ideea atingerii unui nivel inalt si uniform al sigurantei numai prin actiune comuna
la nivel comunitar nu este noud. A existat un consens general in Europa in acest
scop iar statele europene au Inceput cu mult timp n urma sa lucreze impreuna in
cadrul JAA si/sau EUROCONTROL, cu obiectivul de a crea norme comune in
domeniul sigurantei aviatiei civile. De asemenea, in domeniul aerodromurilor
cinci state au dat infiintat in 1996 Grupul autoritétilor de reglementare a sigurantei
aerodromurilor (GASR). De atunci, numarul de membri GASR a crescut la 28 de
autoritati nationale de aviatie, din care 22 din statele membre UE. Printre ceilalti
sase membri ai GASR, este de remarcat prezenta Islandei, a Norvegiei si Elvetiei
care fac, de asemenea, parte din sistemul AESA.

61. Aceasta crestere constantd a numarului de membri GASR, pe baza deciziilor
voluntare ale fiecarui stat in parte, confirma faptul ca, chiar in domeniul
aerodromurilor, se simte puternic necesitatea punerii in aplicare de norme comune
in mod uniform la nivel continental. Totusi, dupd cum s-a confirmat deja la
stabilirea  sistemului AESA, nicio astfel de abordare voluntara
intraguvernamentald nu poate atinge nivelul de uniformitate vizat. Prin urmare,
raspunsurile la NPA nr. 06/2006 aratd ca marea majoritate a partilor interesate, cu
evidentierea faptului cad certificarea si supravegherea trebuie sd ramana
principalele atributii indeplinite de autoritdtile competente din motive de
proximitate, au fost, de asemenea, convinse cu privire la avantajele unei actiuni

% Directiva nr. 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la sol
in aeroporturile Comunitétii (Jurnalul Oficial L 272, 25.10.1996 pp. 0036 — 0045).
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centralizate, cu norme comune care sd intre in vigoare la aceeasi datd, sub
supravegherea unui organism independent centralizat.

In consecintd, este clar faptul ci obiectivele actiunii propuse, si anume stabilirea si
aplicarea uniformd de norme comune in scopul reglementdrii sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor, nu pot fi complet indeplinite de statele membre
si pot fi, prin urmare, atinse numai de Comunitate. In special, dupd cum s-a
cuantificat In EIR atasata, o transpunere unica a dispozitiillor OACI pentru toate
cele 27 + 4 UE este un proces mult mai eficient decat actiunea separata a fiecareia
in parte.

In plus, procesul de reducere a riscurilor urmat in scopul elaborarii CE asigura ca
actiunea comuna este proportionala cu obiectivele de siguranta si ca acestea nu se
extind dincolo de ceea ce este strict necesar pentru atingerea acestor obiective. In
plus, nivelul inalt al acestor CE si posibilitatea de a utiliza CE fara caracter
obligatoriu din punct de vedere juridic pentru a verifica conformitatea va permite
introducerea de particularitdti locale care nici nu afecteaza avantajele asteptate,
nici nivelul de sigurantd. Sistemul AESA, cu posibilitatea acestuia de a combina
legislatia cu caracter obligatoriu cu legislatia fara caracter obligatoriu ofera, intr-
adevar, o solutie bund la nevoile de subsidiaritate §i proportionalitate din
domeniul aeroportuar. Este necesar sd se actioneze cu atentie pentru ca aceste
principii sa fie respectate si la elaborarea normelor de aplicare conexe.

In concluzie, se considerd ci prezenta propunere este in conformitate cu
principiile subsidiaritatii si proportionalitatii stabilite in articolul 5 din Tratatul de
instituire a Comunitatii Europene.

Evaluarea impactului de reglementare

Evaluarea impactului masurilor propuse in prezentul aviz a fost realizatd n scopul
evitdrii suprapunerii activitatii cu cea a Comisiei, care este, de asemenea, obligata
sd prezinte propria evaluare a impactului. EIR atasatd demonstreazd ca toate
masurile propuse prevad cea mai buna solutie In cazul in care sunt posibile mai
multe optiuni alternative, ludnd in considerare posibila lor sigurantd, posibilul
impact economic si social, precum si compatibilitate acestora cu legislatia
internationald si cu orice alta legislatie Tn domeniul aviatiei.

Prin urmare, agentia considerd cad extinderea domeniului de aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 la siguranta i interoperabilitatea
aerodromurilor in temeiul prezentului aviz va avea un impact global pozitiv

asupra operatorilor si cetatenilor din Comunitate.

Concluzie

Pe scurt, agentia este de opinie ca trebuie stabilitd competenta Comunitatii pentru
reglementarea sigurantei si interoperabilitatii aerodromurilor. Prin urmare:

e toate aerodromurile deschise utilizarii publice trebuie sa facd obiectul
legislatiei comunitare;
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e trebuie introduse cerinte esentiale (CE) comune specifice care sa acopere
caracteristicile fizice, infrastructura, echipamentele de aerodrom, exploatarea,
administrarea si reducerea riscurilor care provin din imediata apropiere a
aerodromurilor sub forma de anexa suplimentara la regulamentul de baza;

e proprietarii de aerodromuri, operatorii de aerodromuri, organizatiile sau
personalul care furnizeazd servicii sau echipamente, care pot afecta siguranta
exploatarii aerodromurilor trebuie sa fie responsabile de punerea in aplicare a
acestor cerinte esentiale sub controlul si supravegherea statelor membre;

e Elaborarea reglementarilor, analiza sigurantei si inspectiile de standardizare
trebuie sd intre in sarcina agentiei;

e operatorii de aerodromuri care presteaza servicii aeriene regulate trebuie sa
adopte si sa pund 1n aplicare un sistem de management al sigurantei complet;

e trebuie conferite competente Comisiei pentru a adopta norme de aplicare care
sd defineasca cerintele detaliate, organizatiile si persoanele mentionate anterior
care trebuie sa le respecte, precum si procesele de certificare aplicabile;

e aceste norme de aplicare trebuie fie proportionale cu nivelul de complexitate a
aerodromului, avand in vedere volumul §i natura activitatii acestuia;

e trebuie conferite agentiei competente de a adopta specificatiile de certificare ce
urmeaza a fi utilizate in procesul de certificare, care sd prevada un nivel de
flexibilitate in punerea in aplicare a CE prevazandu-se in acelasi timp un nivel
uniform al sigurantei;

e proiectarea si exploatarea acrodromului trebuie certificate separat, insa poate fi
emis un singur certificat in cazul in care proprietarul si operatorul de aerodrom
sunt una §i aceeasi persoana;

e operatorii mai multor aerodromuri, care au stabilit functii centrale adecvate,
pot solicita un singur certificat care sd acopere exploatarea si administrarea
tuturor aerodromurilor in responsabilitatea acestora;

e acrodromurile care nu presteaza servicii aeriene regulate pot fi certificate si
supravegheate, la cererea proprietarului sau operatorilor acestuia, de organisme
de evaluare acreditate;

e in timp ce verificarea conformitatii echipamentelor de aerodrom trebuie sa faca
parte din certificarea proiectului sau operatorului de aerodrom, in functie de
scopul vizat, echipamentele critice pentru sigurantd pot face obiectul
regimurilor de certificare specifice care presupun o posibild demonstrare a
capacitatii proiectantului si producatorului, in cazul in care se specifica astfel
in normele de aplicare, in urma unei evaludri adecvate a sigurantei si
avantajelor economice ale acestui fapt.

Agentia este de opinie ca politica descrisd anterior este cel mai bun mijloc de a
reglementa siguranta si interoperabilitatea pe sau in apropierea aerodromurilor pe
teritoriul statelor membre. Aceasta reflectd majoritatea punctelor de vedere
exprimate de toate partile care au raspuns la consultdrile organizate in scopul
elaborarii acesteia. Politica propusd organizeaza, de asemenea, o distribuire
echilibratd a competentelor in conformitate cu structurile institutionale ale
Comunitatii, limitdnd centralizarea atributiilor la ceea ce se poate obtine mai bine
de catre Comunitate sau agentie. Prin urmare, agentia recomandd Comisiei sa
initieze procesul legislativ pe baza prezentului aviz.
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Ko6ln, XX luna 2007

P. GOUDOU
Director executiv

Pagina



